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Железнодорожный транспорт и органы городского самоуправления 




В статье рассматривается деятельность органов городского самоуправления Минска и некоторых 
его уездных городов в контексте строительства и эксплуатации железных дорог в России. Иссле-
довательский интерес представляет выявление направлений и содержания экономического со-
трудничества между городскими думами и расположенными в городах (на примере Минска) 
управлениями железных дорог. Особое внимание уделяется значению железнодорожного хозяй-
ства в повседневной жизни Минска и ряда уездных городов Минской губернии.  
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In the paper the author examines the activities of the Minsk city government and some of its county-level 
cities in the context of the construction and operation of railways in Russia. Identification of the direc-
tions and content of economic cooperation between municipal Dumas and railway administrations located 
in the cities (for example, Minsk) is of great interest for researchers. Particular attention is paid to the val-
ue of the railway sector in the everyday life of Minsk and some chief towns of Minsk province. 
Keywords: railways, city budget, railway construction, municipal government bodies, project, railway 
system, municipal Dumas, town council. 
 
 Введение. Согласно городской реформе 1870 г. в России появились всесословные орга-
ны местного самоуправления – городские думы и управы, получившие в свою компетенцию 
ряд вопросов экономической жизни городов. Из многообразия хозяйственных функций, ока-
завшихся в сфере деятельности этих органов, в белорусской историографии остается неис-
следованным участие городских общественных учреждений в развитии железнодорожного 
транспорта и его инфраструктуры на подконтрольных им территориях. Научный интерес 
представляет выявление направлений и содержания сотрудничества между городскими ду-
мами и расположенными в городах управлениями железных дорог. Администрация прохо-
дивших через Минск железных дорог была заинтересована в беспрепятственном отчуждении 
городских земель и недвижимого имущества, в помощи городского самоуправления при уре-
гулировании правовых отношений с собственниками и т.п. В свою очередь, городу было вы-
годно, чтобы вокзалы, станции и железнодорожные переезды сооружались в удобных для 
населения местах, что создавало бы дополнительные стимулы для торгово-промышленной 
деятельности в этих районах. Косвенные преимущества для города были не менее суще-
ственными: увеличение стоимости городской земли и недвижимого имущества в местах рас-
положения железнодорожной инфраструктуры, рост налоговых поступлений в городской 
бюджет и активизация застройки в районах вокзалов и станций. От городского самоуправле-
ния многое зависело в поддержании безопасного режима эксплуатации железнодорожного 
транспорта в городской черте. Кроме того, управления железных дорог выделяли средства 
для финансирования городского благоустройства. В статье предпринята попытка выявить 
содержание и направления этого сотрудничества, механизмы преодоления спорных и даже 
конфликтных ситуаций, вызванных коллизией интересов города и железных дорог. Архив-
ные материалы дают представление о том месте, которое отводилось железнодорожному хо-
зяйству губернскими и уездными городскими думами и управами в повышении качества 
жизни своих жителей.  
 Основная часть. История вопроса показывает, что проектировщики не всегда учитыва-
ли интересы населенных пунктов, через которые прокладывались линии железных дорог. По-
следние разрезали городское пространство, деформируя ландшафт и нарушая привычные свя-
зи между отдельными частями города. Значительных усилий от органов городского  
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общественного управления требовало восстановление нарушенных коммуникаций и создание 
нормальных условий для хозяйственной деятельности на городской территории, оказавшейся 
по разные стороны от железнодорожного полотна. Так, 26 августа 1891 г. Минская городская 
управа обратилась к управляющему Московско-Брестской железной дороги с просьбой пере-
нести переезд, расположенный возле станции Минск, на новое место в направлении Игумен-
ского тракта. На этом же настаивало состоявшееся 19 ноября 1892 г. общее собрание членов 
минского отделения российского общества покровительства животным. На заседании высту-
пил И.И. Свирский, который отметил, что «старый переезд находится далеко от прямой 
грунтовой дороги в неудобном месте и этим грозит опасностью как для массы скота, прого-
няемого из города на скотобойню, так и для скапливающихся у переезда подвод» [1, л. 2].  
 Серьезные противоречия вызвал вопрос о финансовой стороне работ. Минская город-
ская дума отказалась выделять средства на перенос переезда, доказывая, что необходимые 
для этих целей 2775 рублей обязано внести управление Московско-Брестской железной до-
роги. Руководство дороги соглашалось выполнить перенос переезда и сторожевого дома на 
новое место, но за счет города и после того, как городская управа внесет необходимую по 
смете сумму в кассу управления дороги [1, л. 9 об.]. Юристы Московско-Брестской железной 
дороги ссылались на утвержденное еще Александром II 6 мая 1880 г. постановление Госу-
дарственного Совета, которое гласило: «<…> из доходов железной дороги не могут быть 
произведены какие-либо расходы, не относящиеся к ее эксплуатации» [1, л. 15]. В итоге 
30 декабря 1893 г. минский городской голова К.Э. Чапский согласился перечислить деньги 
для переноса переезда. Ограниченность бюджетных возможностей Минска потребовала для 
изыскания 2775 рублей обложить специальным сбором (0,25 копеек с пуда) реализуемые в 
городе товары. Совместный контроль над работами должны были осуществлять городская 
управа и начальник 9 дистанции пути Московско-Брестской железной дороги Герц [1, л. 13 об]. 
28 октября 1894 г. строительство переезда через Московско-Брестскую железную дорогу бы-
ло завершено.  
 В 1891 г. правительство получило формальное право на выкуп Московско-Брестской 
железной дороги в казну. В соответствии с указом императора Александра III при Министер-
стве путей сообщения была образована особая комиссия для исследования технического, хо-
зяйственного и административного состояния Московско-Брестской железной дороги. Ко-
миссии предстояло также выяснить, в какой мере железная дорога удовлетворяет интересам 
местного населения по пассажирским и грузовым перевозкам [2, л. 1]. Для сбора информации 
председатель комиссии главный инженер Горбунов обратился 4 июля 1893 г. к минскому го-
родскому голове с просьбой ответить на вопросы специальной анкеты. Городской голова 
обозначил мероприятия, предназначенные для стимулирования торгово-промышленной дея-
тельности в Минске: 1) снизить тарифы на перечисленные в таблице грузы, доставляемые в 
Минск по Московско-Брестской железной дороге; 2) создать в городе систему цивилизован-
ных кредитных учреждений, предоставляющих ссуды под хлебные товары местным поме-
щикам (отпадет потребность обращаться к услугам евреев-комиссионеров и ростовщиков); 
3) снизить процент по кредитам для местных землевладельцев, которые находятся в тяжелом 
материальном положении; 4) выкупить Московско-Брестскую железную дорогу в казну; 5) 
построить в Минске центральный вокзал, соединяющий Либаво-Роменскую и Московско-
Брестскую железные дороги; 6) ликвидировать изгиб Московско-Брестской железной дороги 
от станции Минск до станции Столбцы протяженностью в 80 верст. [2, лл. 5–6]. Правитель-
ство учло некоторые пожелания органов городского самоуправления Минска после выкупа в 
1896 г. Московско-Брестской железной дороги в казну. 
31 декабря 1887 г. речицкий городской голова от имени местной городской думы обра-
тился к Минскому губернатору с просьбой ходатайствовать перед министром путей сообще-
ний о постройке ветви железной дороги от станции Речица Полесских железных дорог до 
берега р. Днепр. Соединение Речицы с Днепром должно было обеспечить более эффектив-
ную перегрузку товаров с Лунинец-Гомельского участка железной дороги на баржи с после-
дующей их доставкой водным путем в Киев, Могилев, Рогачев и др. города. При отсутствии 
такой ветки поступающие на станцию Речица грузы подвозились к Днепру на повозках, что 
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обходилось слишком дорого [3, л. 2]. Однако Минский губернатор на инициативу структур 
общественного самоуправления Речицы фактически ответил отказом. При этом было предложе-
но сформировать специальную комиссию для более детального изучения проблемы [3, л. 4 об.]. 
В итоге в начале ХХ в. в данной местности появился железнодорожно-речной вид путей со-
общения. В 1908 г. при помощи этой ветви, выполнявшей важную роль в расширении това-
рообмена края с другими регионами, было вывезено 1800 вагонов леса.  
 Органы городского самоуправления, заинтересованные в обеспечении дальнейшего хо-
зяйственного роста своих населенных пунктов, пытались изменить направление запроекти-
рованных железных дорог таким образом, чтобы усовершенствованные пути сообщения 
прошли именно через их город. Так, в феврале 1914 г. домовладельцы и жители Пинска 
(15 человек) во главе с местным предводителем дворянства С.И. Папа-Афанасопуло потре-
бовали от пинского городского головы созвать экстренное заседание городской думы [4, л. 1]. 
Причиной их озабоченности стали обстоятельства, открывшиеся в связи с повторными изыс-
каниями железной дороги Пинск – Ковель. По итогам первого варианта изысканий конечным 
пунктом железной дороги должен был стать Пинск. Однако после вмешательства помещи-
ков, чьи земли расположены вблизи Снитово, проект изысканий был скорректирован в поль-
зу станции Снитово. По мнению пинских обывателей, подобный вариант грозил экономиче-
ским ущербом Пинску, ибо ориентировал торгово-промышленную деятельность местечек с 
большим числом потребителей на Снитово, а не на Пинск. В качестве негативного примера 
предводитель дворянства приводил историю станции Лунинец, которая (при невмешатель-
стве пинских властей и населения) превратилась в узловую станцию Полесских железных 
дорог с промышленной зоной, насчитывающей более тысячи человек населения. Учтя этот 
негативный опыт, пинская городская дума по инициативе местных обывателей приняла по-
становление о возбуждении ходатайства перед правительственными структурами о направле-
нии железной дороги Ковель – Барановичи через город Пинск, а не Снитово [4, л. 3]. К 
90-м гг. XIX в. Койдановское и Раковское шоссе в Минске пришли в аварийное состояние. В 
1891 г. предпринимались попытки отремонтировать первую версту шоссе Раковского тракта, 
начиная от Минска. Подряд на выполнение работ был отдан купцу Айзику Фрумкину, кото-
рому было выделено 9130 руб. [5, л. 52]. Однако в связи с тем, что денег на капитальный ре-
монт Койдановского и Раковского шоссе в бюджете не хватало, городская дума решила об-
ложить проходившие через Минск Либаво-Роменскую и Московско-Брестскую железнодо-
рожные магистрали сбором в размере ¼ копейки с 1 пуда гру- 
за [5, л. 13]. В таблице представлены размеры доходов, полученных городом от обложения 
специальным сбором проходящих через Минск железных дорог. 
 
Таблица – Доходы от железнодорожного сбора для ремонта Койдановского и Раковского шоссе 
 





 С ввозимых в город товаров 
Либаво-Роменская 1334 4194 4748 
Московско-Брестская 1514 3848 3538 
 С вывозимых из города товаров 
Либаво-Роменская –– 137 1498 
Московско-Брестская –– –– 2319 
 2848 8181 12105 
Всего поступило: 23134 рублей 45 копеек 
 
 Железные дороги имели право проигнорировать ходатайство городской думы и не пла-
тить сбор, так как «Общее основание для разработки вопросов об установлении в пользу го-
родов попудных сборов с привозимых и отвозимых по железной дороге товаров в России» 
гласило, что «сборы с товаров как ввозимых, так и вывозимых из городов по железным доро-
гам не являются нормальным источником городских доходов. Поэтому ходатайства городов 
об их установлении могут быть возбуждены только в случае, когда исчерпаны другие источ-




имущества Минска взимался в размере 6 % вместо установленных по «Общему основанию» 
максимальных 10% [5, л. 278 об.], в связи с чем управления Либаво-Роменской и Московско-
Брестской железных дорог могли отказать городской думе Минска в финансовой помощи. Од-
нако интересы городской экономики и железнодорожного хозяйства настолько переплетались, 
что было выгоднее найти компромиссное решение, чем идти на конфронтацию с органами го-
родского самоуправления.  
 Далее прописывался механизм исполнения данного положения с перечислением усло-
вий, которые должен выполнить город, чтобы получить финансирование. «Общее основа-
ние» регламентировало сферу использования денежных средств, поступивших в городской 
бюджет от железных дорог: «городские сборы с товаров могут устанавливаться на 10 лет и 
расходиться на устройство, улучшение и капитальный ремонт подъездных к железнодорож-
ным станциям путей, по которым происходит усиленное движение товаров к сим станциям, 
находящимся в пределах и за пределами городской черты» [5, л. 275]. Согласно данному по-
ложению от взимания железнодорожного сбора освобождались транзитные грузы, почта, 
пассажирский багаж, арестантские грузы, правительственные грузы, дрова, лесные строи-
тельные материалы, каменный уголь, кокс, торф, кирпич, песок, глина, руды, нефть, предме-
ты для богоугодных и благотворительных заведений и церквей [5, л. 275 об.]. Ходатайство 
города об установлении сбора должно было снабжаться городской сметой за 3 последних го-
да, данными об экономическом положении города, его долгах, состоянии бюджета, а также 
расчетами о стоимости предполагаемых ремонтных работ и картой города с указанием улиц, 
по которым проходит интенсивное грузовое движение [5, л. 276].  
 Судя по всему, работы по ремонту дорожной инфраструктуры Минска, начатые в 90-е 
годы XIX в., не вышли на финишный уровень. Через 20 лет над минской городской думой 
снова как дамоклов меч нависнет проблема ремонта подъездных шоссе и городских мосто-
вых. Как уже отмечалось, компетенция органов городского самоуправления распространя-
лась в основном на сферу хозяйственной деятельности. И хотя в этой области городским 
учреждениям была предоставлена самостоятельность, их возможности оказывались узкими в 
силу ограниченности финансовых ресурсов. В 1910 г. Минск занимал площадь 45 верст². 
При этом общая протяженность городских улиц, переулков, трактов составляла 124 версты. 
Из них были замощены только 34. Кроме того, назрела острая необходимость переплани-
ровки улиц. В городе насчитывалось до 90 верст подъездных путей. По подсчетам город-
ского архитектора К. Лисовского и строительной комиссии городской думы на мощение и 
ремонт, перепланировку и расширение улиц требовалось выделить 2251348 руб. [6, л. 7 об.]. 
Городской бюджет Минска, обремененный долгами, такой суммой не располагал. Требова-
лось искать другие источники финансирования.  
 12 апреля 1910 г. на заседании Минской городской думы голова С.Б. Хржонстовский 
предложил установить специальный сбор в пользу города с железнодорожных грузов на ре-
монт подъездных путей к станциям железных дорог. Юридическим основанием для обложе-
ния железнодорожных перевозок в пользу городского хозяйства стало то же «Общее основа-
ние для разработки вопросов об установлении в пользу городов попудных сборов с привози-
мых и отвозимых по железной дороге товаров в России», а также новый закон, утвержден-
ный 2 марта 1910 г. Николаем II. Статья 7 последнего нормативного акта регулировала поря-
док установления сбора в пользу городов с грузов, доставляемых и вывозимых по железным 
дорогам. Для применения данной статьи необходимо было обосновать, что 33 городские 
улицы Минска являются подъездными путями к железным дорогам. Городской голова дока-
зывал, что в Минске почти все улицы соединяют промышленные предприятия, рынки и жи-
лые кварталы с железнодорожными станциями. Следовательно, замощение этих путей явля-
лось важным условием стабильного грузового движения, а также городского благоустрой-
ства. Исходя из этого, 13 сентября 1910 г. заседание минской городской думы приняло про-
ект обложения специальным сбором на 10 лет грузов Московско-Брестской и Либаво-
Роменской железных дорог для финансирования ремонта подъездных путей к станциям 
[6, л. 5]. 
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 По поручению городской думы строительная комиссия занялась выяснением количе-
ства подъездных путей и составлением плана их модернизации. Замощение подъездов было 
разделено на 3 этапа. Расходы на проведение работ первой очереди должны составить 
794430 руб. Специально приглашенные городской думой статистики рассчитали средний 
размер грузооборота станции Минск Либаво-Роменской и Московско-Брестской железных 
дорог за последние три года. Затем данный показатель был протаксирован по существующе-
му железнодорожному тарифу и вычислена сумма сбора при высшем установленном зако-
ном размере обложения [6, л. 5 об.].  
 Московско-Брестская и Либаво-Роменская железные дороги имели в Минске свои 
управления. Городская управа, видимо, не всегда четко понимала юрисдикцию железных до-
рог. Последние, пролегая через город, находились в подчинении Министерства путей сооб-
щения, а их непосредственное руководство (управляющие и начальники служб) имели пол-
ное право проигнорировать просьбы городского самоуправления по финансированию ре-
монтных и строительных работ в городе. Сказывался независимый статус управлений желез-
ных дорог, а также отсутствие у органов общественного самоуправления принудительной 
власти. Несмотря на некоторые противоречия при выработке алгоритма расчетов выделяе-
мых для города средств, железные дороги санкционировали обложение своих грузов город-
скими сборами и таким образом все же оказывали материальную помощь городскому само-
управлению. Так, городская управа Минска обращалась в управления Московско-Брестской 
и Либаво-Роменской железных дорог с просьбой сообщить подробные сведения за последние 
3 года о количестве прибывших и отправленных грузов на станцию Минск. Запрашиваемые 
сведения должны были включать названия, способ перевозки (пудами, вагонами) и упаковки 
грузов, а также подразделения тарифной номенклатуры. В результате продолжительной пе-
реписки управление Московско-Брестской железной дороги выслало управе сокращенные 
сведения о грузах за 1907, 1908 и частично за 1909 г. по упрощенной статистической номен-
клатуре и без указания способа перевозки и других подробностей, необходимых для такси-
ровки. Управление Либаво-Роменской железной дороги в лице и.о. начальника инженера 
В.В. Короткова отказалось сообщать сведения, предоставив в распоряжение управы лишь 
экземпляр официальной печатной статистики перевозок [6, л. 7]. Поэтому управа сама вы-
считала грузооборот станций Минск по имеющимся статистическим материалам и на основе 
данных, взятых из грузовых книг товарных контор (выполнено по более краткой статистиче-
ской номенклатуре грузов, включающей 129 товарных групп и 336 видов). Затем была вы-
числена сумма городского сбора с грузов при максимально допускаемом законом обложении 
железных дорог в пользу города. Сбор составил примерно 1 копейку с пуда перевезенного 
груза, а общая сумма сбора 750000 рублей.  
 Несмотря на отдельные недоразумения, возникавшие во взаимоотношениях органов 
городского самоуправления и администрации железных дорог, городские думы осознавали 
экономическую пользу для города от взаимного сотрудничества. Так, 31 августа 1889 г. мин-
ская городская дума на своем заседании обсуждала вопрос о возможности перевода управле-
ния Либаво-Роменской железной дороги из Минска в  Либаву (совр. Лиепая). О подобных 
планах заявило накануне правление акционерного общества названной железной дороги. Го-
родские гласные видели в этом угрозу для интересов Минска и выразили готовность бороть-
ся даже в Санкт-Петербурге за сохранение управления Либаво-Роменской железной дороги в 
своем городе [7, л. 181]. С этой целью дума избрала комиссию в составе графа К.Э. Чапского, 
С.Я. Павловского, барона Гейкинга, Е.Е. Тимофеева, В.З. Рапопорта, Л.В. Савицкого. На ко-
миссию возлагался сбор статистических данных о том, насколько повлияло на расширение и 
развитие города учреждение в нем управления Либаво-Роменской железной дороги, и о воз-
можных негативных последствиях для города и для служащих железной дороги переноса из 
Минска этого управления [7, л. 181 об.]. Доклад управы по этому вопросу вновь рассматри-
вался 23 октября 1889 г. на очередном заседании минской городской думы. Дума рекомен-
довала комиссии приступить к работе, а на переговоры с правительственными структура-
ми в Санкт-Петербург был командирован граф К.Э. Чапский, Е.Е. Тимофеев и барон Гей-
кинг [7, л. 219]. Когда вопрос был решен в пользу города, в марте 1896 г. минская городская 




помещения «повышенной комфортности» для управления Либаво-Роменской железной до-
роги в Минске [8, л. 40].  
 Строительство приобрело затяжной характер. 28 декабря 1911 г. минская дума вновь 
вернулась к вопросу, но при несколько иных обстоятельствах. Накануне начальник Либаво-
Роменской железной дороги сделал запрос о преференциях, которые дума согласна предо-
ставить управлению дороги, если оно останется в Минске, а не переедет в Либаву. Либав-
ский биржевой комитет также предложил управлению Либаво-Роменской железной дороги 
разнообразные финансовые льготы в случае выгодного для себя решения вопроса [8, л. 488]. 
Минская городская дума выказала готовность пойти на значительные материальные издерж-
ки в пользу управления Либаво-Роменской железной дороги: предоставить бесплатно для 
постройки здания управления участок городской земли, занятый парком конки, и выделить 
10000 рублей на проведение конкурса по созданию проектов и планов здания управления. 
После постройки городская дума намеревалась освободить его от оценочного сбора с недви-
жимого имущества, от платы за воду из городского водопровода и предоставить скидку в 
размере 75 % с действующего тарифа за электричество с городской электростанции [9, л. 488 об.].  
 Заключение. На основании вышеизложенного можно обозначить основные направле-
ния взаимодействия между органами городского самоуправления, с одной стороны, и адми-
нистрацией железных дорог – с другой: 
 1) восстановление нарушенных в ходе железнодорожного строительства городских 
коммуникаций и создание нормальных условий для хозяйственной деятельности в городе;
 2) сбор городскими управами статистических данных, характеризующих влияние  же-
лезных дорог на городскую экономику; 
3) заключение договоров с управлениями железных дорог о финансировании городско-
го благоустройства (дополнительный сбор с грузов железных дорог для финансирования го-
родского хозяйства, проведение отдельных видов работ по городскому благоустройству си-
лами управлений железных дорог);  
 4) составление специальных обращений в местные и центральные органы управления  
железными дорогами с рекомендациями по стимулированию торгово-промышленной дея-
тельности в Минске благодаря усовершенствованию эксплуатации проходящих через город 
железнодорожных магистралей; 
 5) борьба за проведение железных дорог через подконтрольные городским думам насе-
ленные пункты или за их соединение с другими видами путей сообщения, например, водны-
ми (обращение в официальные инстанции за поддержкой в реализации проектов, в урегули-
ровании спорных ситуаций с руководством железных дорог); 
 6) предоставление преференций находящимся в Минске управлениям железных дорог.  
 Анализ фактического материала показывает, что учреждения муниципального само-
управления Минской губернии прилагали серьезные усилия, чтобы при проектировании но-
вых железнодорожных линий учитывались интересы городского хозяйства. Не всегда пред-
принимаемые шаги могли обеспечить результат, так как окончательное слово принадлежало 
правительственным структурам или правлениям частных железнодорожных обществ. Тем не 
менее, жители городов в лице своих полномочных представителей (гласных) получили воз-
можность бороться за повышение благосостояния своих населенных пунктов, где железным 
дорогам отводилась заметная роль. Используя наработанные за многие годы сотрудничества 
связи с администрацией железных дорог, городские думы ходатайствовали перед их управ-
лениями о выделении денежных средств на нужды городского хозяйства. Взаимное перепле-
тение интересов железнодорожного транспорта и городского хозяйства создавало условия 
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